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               KOZÁK, Tomáš. Vyhľadávacia štúdia prepojenia ciest II/469 a III/4695. Ostrava, 
2019, počet strán 34, Bakalárska práca. VŠB – Technická univerzita Ostrava, Fakulta 
stavebá.Vedúci bakalárskej práce doc. Ing. Miloslav Řezáč, Ph.D. 
 
               Cieľom a zároveň obsahom mojej bakalárskej práce je vypracovať variantný navrh 
prepojenia cesty druhej tiedy číslo 469 a cesty tretej triedy číslo 4695 medzi obcami 
Šilherovice a Darkovičky. Návrh musí vyhovieť požiadavkám na výhľadovú intenzitu 
dopravy po dobu 25 rokov a znížiť počet prechádzajúcich automobilov v obci Darkovičky. 
Taktiež kladie nároky na zvýšenie bezpečnosti v okolitom zastavanom území. Súčasťou 
návrhu budú tiež hrubé návrhy troch úrovňových križovatiek. Budú navrhnuté 2 varianty 
riešenia vedenia trasy, ktoré budú vzájomne porovnané multikriteriálnym hodnotením. 
Výsledná varianta bude spracovaná podrobne. 
               V rámci práce bude taktiež spracovaný dopravný prieskum na dotknutom území, 
z ktorého budú zistené intenzity dopravy. 
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Civil Engineering. Bachelor Thesis Supervisor doc. Ing. Miloslav Řezáč, Ph.D. 
 
               The aim and content of my Bachalor Thesis is to elaborate a variant design of the 
interconnection of the second class road number 469 and the third class road number 4695 
between Šilherovice and Darkovičky. The proposal must meet the requirements for a forward 
traffic intensity of 25 years and reduce the number of passing cars in the village of 
Darkovičky. It also demands increased safety in the surrounding area. The proposal will also 
include rough proposals for three level crossing. Two variants of the route management 
solution will be proposed, which will be mutually compared by multi-criteria evaluation. The 
resulting variant will be processed in detail. 
               Within the framework of the work, a traffic survey will be carried out on the affected 
area from which the traffic intensity will be determined. 
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        2. Význam 
                Dôvodom štúdie variantného návrhu prepojenia ciest II/469 a III/4695 je zníženie 
intenzity počtu prechádzajúcich automobilo v intraviláne obce Darkovičky. Nová trasa by 
mala zlepšiť bezpečnosť dopravy a obmedziť vplyv dopravy na hluk a životné prostredie 
dotknutej oblasti.  
              Ďalším významom je prepojenie neďalekých obcí a napojenie tak na hlavné vetvy 
komunikácii smerom do Poľskej republiky. Cesty II/469 a II/466 prechádzajú hraničnými 
prechodmi a spájajú Českú a Poľskú republiku. Navrhnutá komunikácia by tak urýchlila 
a zjednodušila toto spojenie a mohla by byť súčasťou koridoru vedúcim do Poľska. 
              Cieľom komunikácie je taktiež zviditeľniť a viac sprístupniť historickú časť 
Darkovičiek, ktorou nepochybne je Areál vojenského opevnenia.  
 
             2.1. Areál vojenského opevnenia 
              Jedná sa o významnu vojensko – technickú pamiatku. Pevnostný areál je dnes 
európsky vysoko cenenou prezentáciou špecificky ojedinelého bývalého fortifikačného 
systému Českej republiky, ktorý vznikal v rokoch 1935 – 1938. Tvoria ho pechotné zruby 
MO-S18, S19, S20. Už od roku 1992, kedy bol areál začlenený do Slezského zemského 
múzea, patrí k najexponovanejším objektom návštevníckeho záujmu. Rekonštrukcia však 
prevbiehala od roku 1980, kedy sa v rámci vtedajšieho Múzea revolučných bojov 
a oslobodení v Ostrave vytvorila pracovná skupina, ktorej cieľom sa stalo vytypovanie 
a obnova niekoľkých vybraných pevnostných objektov podľa historického stavu z roku 1938. 
Areál je miestom vzelávacích a vzpomienkových akcii. 
               Pechotný zrub MO-S18 „Obora“ je z vonka zrekonštruovaný do pôvodného stavu, 
vrátane obvodovej prekážky. V jeho stupnej chodbe je nainštalovaná pamätná doska 
veliteľovi z roku 1938 Jaroslavovi Švancarovi, neskoršiemu účastnikovi západného odboja, 
parašutistovi padnutému v boji s nacistami v Prahe. 
               Pechotný zrub MO-S19 „Alej“ je hlavným expozičým objektom. Po náročnej 
rekonštrukcií prezentuje stavebnú aj technickú dokonalosť opevnenia. Najväčším unikátom je 
strelecká miestnosť plne zrekonštruovaná, vyzbrojená a vybavená. V zrube je možné 
zhliadnuť radu dômyselných technických zaujímavosti. [3] 
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               Pechotný zrub MO-S20 „Orel“ je príkladom tvrzováho objektu, kde steny a strop 
dosahujú hrúbky 3,5 m železobetónu. Do podzemia z neho vedie šachta o hĺbke 26,25 m. Tu 
sa mal zrub napojovať na podzemný systém plánovanej, však nepostavenej delostreleckej 
pevnosti U Orla. Zrub je ponechaný v poničenom stave. [3] 
              
      3. Dotknuté územie 
               Územie, na ktorom bude vypracovaný návrh novej cesty II. triedy spadá do 
katastrálneho územia Darkovičky. Dedina Darkovičky sa nachádza asi 2,5 km severne od 
mesta Hlučín, pod ktoré od roku 1960 patrí, ako mestská časť. Ďalej patrí do okresu Opava 
v Moravskosliezskom kraji. Mesto Hlučín leží asi 10 km severozápadne od mesta Ostrava. 
Prevážna časť územia Hlučín spadá do geomorfologickej jednotky Stredoeurópska nížina 
a patrí do povodia rieky Odra, ktorá sa vlieva do Baltského mora. 
 
           Obrázok 1: Mapa umiestnenia obce Darkovičky v rámci širších vzťahov[1] 
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              3.1. Geologické prostredie 
               Na dotknutom území sa stýkajú tri geomorfologické jednotky. Jeho prevážna časť 
spadá do provincie Stredoeuropská nížina, sústavy Stredopoľskej nížiny, oblasti Slezská 
nížina, celku Opavská pahorkatina, podcelku Hlučínska pahorkatina. Povrch Hlučínskej 
pahorkatiny tvoria z veľkej časti kvartérne (štvrťohorné) uloženiny, tj. glucifluviálne štrky 
a piesky, zmiešaný materiál morén a rôzne vyvinutý plášť naviatých, predovšetkým 
nevápnitých sprašových hlín. Je to jedno z najbohatších území Českej republiky na zásoby 
kvalitného piesku. 
 
                            Obrázok 2: Geologická mapa dotknutého územia[1] 
 
              3.2. Klimatické pomery 
               Podnebie Hlučínska je mierne až teplé, prejavuje sa v ňom zvýšená kontinentalita. 
To znamená vysoký vplyv poľských rovin na dotknuté územie. Vplyv na klímu má taktiež 
zrážkový tieň Jesenníkov. Priemerné denné maximum tu dosahuje až 25 °C v letných 
mesiacoch a priemerné denné minimum zase -4 °C v decembri a januári. Priemerný počet 
zrážok môže vystúpať až na 75 mm. Veterná ružica pre túto oblasť ukazuje v maximálnych 




                       Obrázok 3: Mapa klimatických pomerov v záujmovej oblasti[4] 
 
        3.3. Súčastný stav komunikácii 
                  
 
                         Obrázok 4: Mapa súčastných komunikácii vedeným územím[2] 
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               Obcou Darkovičky prechádzajú v súčastnosti cesty II/469, III/4698 a III/4695. Cesta 
druhej triedy s označením II/469 vedie z Ostravy ku hraničnému prechodu Hať – Tworków 
a má dĺžku 18,1 km. Cesta III/4698 začína v obci Darkovičky, prechádza stredom obce 
a končí v obci Hať. Cesta III/4695 taktiež začína v obci Darkovičky, prechádza obcou Vřesina 
a končí v obci Píšť, kde sa spája s cestou II/466 a následne pokračuje ďalej do Poľska. 
 
            4. Intenzita dopravy 
              4.1. Cesta III/4695 
               4.1.1. Všeobecne 
               Vlastný dopravný prieskum som spracoval dňa 7.12.2018, v piatok, v pracovný deň. 
Sčítanie dopravy prebiehalo v rannej a poobednej špičke. Ráno od 6:00 do 9:00 hodiny 
a poobede od 14:00 do 17:00 hodiny. Počasie v deň merania bolo chladné a teploty sa 
pohybovali od 5 °C do 12 °C. 
               Sčítanie som spracovával na ceste III/4695 v obci Darkovičky s dvomi možnými 
smermi dopravného prúdu. Smer mesto Hlučín a smer obec Vřesina. Samotné sčítanie bolo 
rozdelené v 15-minútových intervaloch a zaznamenané do predom pripraveného sčítacieho 
hárku pomocou čiarkovej metódy. Prechádzajúce vozidlá som rozdelil do skupín, a to na 
osobné automobily, nákladné automobily, nákladné súpravy, autobusy a bicykle. 
 
               4.1.2. Sčítanie dopravy 
               Na základe dopravného prieskumu, ktorý bol rodelený do dvoch meraní počas 
jedného dňa bola zistená intenzita dopravných prúdov. Hodnoty vozidiel sú zapísané 
v Tabuľke 1, Tabuľke 2, Tabuľke 3 a Tabuľke 4 po 15–minútových intervaloch. 
               Dopravné intenzity boli rozdelené do 5 skupin a to: 
               O – osobné automobily 
               N – nákladné automobily 
               K – nákladné súpravy 
               A – autobusy 
               B - bicykle 
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                            Tabuľka 1 – Počet vozidiel prejdených v smere Hlučín v rannej špičke   
 
   
                            Tabuľka 2 – Počet vozidiel prejdených v smere Vřesina v rannej špičke   
  
           
               Danou komunikáciou prešlo v rannej špičke za 3 sčítacie hodiny spolu 1025 
vozidiel. Z toho 745 v smere do Hlučína a 280 v smere do Vřesiny. 
 
                       Tabuľka 3 – Počet vozidiel prejdených v smere Hlučín v poobednej špičke    
   






                  Tabuľka 4 – Počet vozidiel prejdených v smere Vřesina v poobednej špičke    
 
 
               Danou komunikáciou prešlo v poobednej špičke za 3 sčítacie hodiny spolu 833 
vozidiel. Z toho 225 do Hlučína a 608 v smere do Vřesiny. 
 
                 4.1.3. Stanovenie ročného priemeru denných intenzít 
              Ročný priemer denných intenít, ďalej „RPDI“, je hodnota potrebná k stanoveniu 
prognózy dopravy. Stanovenie RPDI závisí na krátkodobom dopravnom prieskume, ktorý je 
ďalej prepočítaný príslušnými koeficientami na dennú intenzitu dopravy v deň priezkumu. 
Pomocou ďalších výpočtov je denná intenzita prepočítaná na týždňový priemer denných 
intenzít. Následne z hodnôt týždňových priemerov denných intenzít stanovíme RPDI. 
               Výpočet je prevedený podľa TP 189 – Stanovení intenzit dopravy na pozemních 
komunikacích[7]. Podrobný výpočet sa nachádza v Prílohe 1. 
               Stanovenie hodnoty RPDI sa určí vzťahom: 
                                                 RPDIx = Im . km,d . kd,t . kt,RPDI                                                                              (7) 
Výsledná hodnota RPDI je súčtom dielčích RPDI pre osobné automobily, nákladné vozidlá, 
autobusy a nákladné súpravy. 
 
               Prepočet na dennú intenzitu dopravy: 




                                                     Id = Im . km,d                                                                                                               (1)                                                           
                                                                               km,d = 
100%
∑𝑝𝑑𝑖
                                                                           (2) 
                  Koeficient km,d je stanovený na základe druhu vozidla, dňa sčítania, ročného                        
obdobia, druhu komunikácie a hodiny samotného sčítania. 






Osobné automobily 4969 
Nákladné automobily 115 
Autobusy 118 
Nákladné sústavy 85 
 
               Prepočet na týždenný priemer denných intenzít: 
               Prepočet na týždenný priemer denných intenzít z denných intenzít sa vypočíta na 
základe vzťahu: 
                                                     It = Id . kd,t                                                                                                                   (3)                                                           
                                                                               kd,t  = 
100%
∑𝑝𝑡𝑖
                                                                            (4) 
               Kde koeficient kd,t je stanovený na základe druhu vozidla, dňa sčítania, ročného 
obdobia a druhu komunikácie. 







Osobné automobily 4125 
Nákladné automobily 95 
Autobusy 94 





               Prepočet na ročný priemer denných intenzít: 
               Prepočet na ročný priemer denných intenzít z týždenných priemerov denných 
intenzít  sa vypočíta na základe vzťahu: 
                                                     RPDI = It . kt,RPDI                                                                                                  (5)                                                           
                                                                               kt,RPDI  = 
100%
𝑝𝑟𝑖
                                                                        (6) 
               Kde koeficient kt,RPDI je stanovený na základe druhu vozidla, mesiaca a druhu 
komunikácie. 




Ročný priemer denných 
intenzít [voz/deň] 
Osobné automobily 4518 
Nákladné automobily 102 
Autobusy 101 
Nákladné sústavy 17 
 
             Všetky koeficienty nájdeme v prílohách TP 189 [7]. 
                 4.1.4. Stanovenie prognózy na ceste III/4695 
1 Vychodzí rok: 2016  
2 Výhľadový rok: 2044  
 Skupina vozidiel 
LV TV SV 
3 Vychozdzia intenzita dopravy: Io [voz/den] 4518 220 5 694 
4 
Koecifient vývoja intenzit dopravy 
pre vychodzí rok 
ko [-] 1,12 1,05 - 
5 
Koecifient vývoja intenzit dopravy 
pre výhľadový rok 




kp = kv/ko [-] 1,44 1,22 - 
7 Výhľadová intenzita dopravy Iv = Io*kp [voz/den] 6506 269 6775 
                     Tabuľka 8 – Výhľadová intenzita dopravy na ceste III/4695 
              Ďalšie výpočty nájdeme v Prílohe 1. Hodnoty koeficientov z Tabuľky 8 nájdeme v TP 
225 – Prognóza intenzit automobilové dopravy [8]. 
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               4.2. Cesta II/469 
              4.2.1. Všeobecne 
               Cesta II/469 patrí do kategórie ciest druhej triedy. Preto na stanovenie prognózy 
dopravných intenzít bolo použité celoštátne sčítanie dopravy z roku 2016 [6]. 
               Podľa mapy sčítania dopravy RSD z roku 2016 [6], bola na komunikácii zistená 
priemerná denná intenzita dopravy všetkých vozidiel, a to 3164 voz/24h. 
 
                                 Obrázok 5: Výsledky sčítania z roku 2016 [6] 
                 4.2.2. Stanovenie prognózy na ceste II/469 
1 Vychodzí rok: 2016  
2 Výhľadový rok: 2044  
 Skupina vozidiel 
LV TV SV 
3 Vychozdzia intenzita dopravy: Io [voz/den] 2834 330 3164 
4 
Koecifient vývoja intenzit dopravy 
pre vychodzí rok 
ko [-] 1,12 1,05 - 
5 
Koecifient vývoja intenzit dopravy 
pre výhľadový rok 




kp = kv/ko [-] 1,44 1,22 - 
7 Výhľadová intenzita dopravy Iv = Io*kp [voz/den] 4081 403 4484 
                             Tabuľka 8 – Výhľadová intenzita dopravy na ceste III/4695 [8] 
               Podrobnejší výpočet koeficientov vývoja intenzít nájdee v Prílohe 1. 
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               Hodnoty koeficientov z Tabuľky 8 nájdeme v TP 225 – Prognóza intenzit 
automobilové dopravy [8]. 
               5. Varianty návrhu 
                 5.1. Všeobecne informácie 
               V rámci tejto bakalárskej práce boli navrhnuté dve varianty návrhu. Obe začínajú 
v staničení 0,000 00 km stykovou križovatkou, kde sa napájajú na komunikáciu II/469. Prvá 
časť trasy od 0,000 00 km do 0,571 31 km staničenia je pre obe varianty rovnaká a uvažuje 
s využitím súčastnej komunikácie, ktorá však nespĺňa parametre navrhovanej komunikácie 
v rámci širkového usporiadania ani skladby vozovky. Ďalej sa návrhy odpájajú.  
               Trasa A pokračuje v priamej a následne sa dostáva do dvoch protismerných oblúkov 
so symetrickými prechodnicami smerom na severozápad. Oba oblúky majú polomer 500m 
a všetky štyry prechodnice majú dĺžku 100. Trasa končí napojením s komunikáciou III/4695 
taktiež stykovou križovatkou. 
               Trasa B sa odpája od spoločného začiatku smerovým oblúkom s polomerom R = 
300m. Je to oblúk so symetrickými prechodnicami o dĺžke 60m. Trasa ďalej pokračuje 
priamym úsekom smerom juhozápad. Nasleduje smerový oblúk s polomerom R = 1000 m. 
A symetrické prechodnice tohto oblúku majú dĺžku 100 m. Trasa taktiež končí napojením na 
súčastnú komunikáciu III/4695 stykovou križovatkou. 
 
                               Obrázok 6: Prehľadná situácia s variantami riešenia [9] 
23 
 
                 5.2. Multikriteriálne zhodnotenie variant 
               Varianty návrhu boli porovnané a následne vyhodnotené na základe kritérii 
hodnotenia. Z tohto zhodnotenia výjde výsledná varianta, na ktorú sa bude viazať výsledný 
a podrobný návrh trasy prepojenia ciest II/469 a III/4695. 
                
 




               Kritéria hodnotenia boli ohodnotené tak, že každá z dvoch variant dostala buď 1 
alebo 2 body, pričom hodnotenie 1 – menej vhodná varianta, hodnotenie 2 – vhodnejšia 
varianta. Ukazovatele, pri ktorých majú varianty rovnaký výsledok porovnania bolo 
zhodnotené 0 bodmi. 
              Z multikriteriálne zhodnotenia vyšla lepšie varianta A, ktorá dosiahla viac bodov 
hodnotenia, konkrétne 17. Táto varianta bude teda ďalej podrobnejšie spracovaná a navrhnutá. 
               6. Návrh výslednej varianty 
               6.1. Kategórie komunikácie 
              Podľa zistenej intenzity dopravy v danom úseku, prepočítanie na RPDI a následne 
vypočítanej prognózy dopravy, bola stanovená výhľadová intenzita na ceste II/469 na 4484 
voz/deň a na ceste III/4695 na 6775 voz/deň.  
               Podľa normy ČSN 73 6101 zmena Z2, tabuľky 5 [10], bola navrhnutá cesta II. triedy 
s priečnym usporiadaním 7,5 m. Cesta S 7,5 vyhovuje predpokladu výhľadovej intenzity na 
určený výhľadový rok 2044.  
               Následne z tabuľky 15 [10] bol určený maximálny výsledny sklon rovinatého alebo 
mierne zvlneného územia na 7,5%. Podľa druhu územia bola taktiež navrhnutá návrhová 
rýchlost na 70 km/h – tabulka 9 [10]. 
               Z predchádzajúcich krokov bola teda navrhnutá kategória cesty S 7,5/70 
s návrhovou rýchlosťou 70 km/h. 
 
               Obrázok 7: Priečne usporiadanie dvojprudových ciest [11] 
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               Rozmery jednotlivých časti vozovky v šírkovou usporiadaní: 
• Šírka jazdného pruhu                                       a = 3,00 m 
• Šírka vodiaceho prúžku                                   v = 0,25 m 
• Šírka spevnejej krajnice                                   c = 0,00m 
• Šírka nespevnenej krajnice                              e = 0,50m 
 
               6.2. Konštrukcia vozovky 
               Na základe výsledkov z dopravného prieskumu bola stanovená priemerná denná 
intenzita ťažkých nákladných vozidiel, na navrhované obdobie 25 rokov, TNVk = 403 
voz/deň. Návrh konštrukcie vozovky bol spracovaný podľa technických podmienok TP 170 
Navrhovaní vozovek pozemních komunikacích + dodatok č.1 [12] [13]. 
               Podľa tabuľky 1 z TP 170 [12] bola stanovená návrhová úroveň porušenia vozovky 
na stupeň D1. Vyplýva to z navrhovanej cesty II. a III. triedy. Ďalej podľa tabuľky 2 [12] 
podľa TNVk = 403 voz/deň bola stanovená trieda dopravného zaťaženia na triedu IV. 
Vzhľadom na nezistený presný hydrogeologický a inžiniersko-geologický prieskum bol 
určený typ podložia P III. Najhoršia možná varianta, ktorá može nastať. Jedná sa 
o nebezpečne namŕzavé podložie. 
               Z katalógu navrhovania vozoviek [13] bola navrhnutá konštrukcia vozovky: 
 
                                                  D1 – N – 2 – III – P III 
 
                               Obrázok 8: Katalógový list navrhovania vozoviek [13] 





               Legenda hrúbok vrstiev a jednotlivých skratiek návrhu konštrukcie vozovky[13]: 
• Asfaltový betón (kvalitatívna trieda II)                                        ACO 11            40 mm 
• Asfaltový betón (ložná vrstva, kvalitatívna trieda I)                    ACL 16+          60 mm 
• Obaľované kamenivo (kvalitatívna trieda I)                                 ACP 16+          50 mm 
• Štrkodrť (trieda A)                                                                        ŠDA                        150 mm 
• Štrkodrť (trieda A)                                                                        ŠDA                150 mm 
 
Minimálny modul pretvárnosti na cestnej pláni je 45 MPa, medzi dvoma vrstvami 
štrkodrte je 70 MPa a medzi štrkodrťou a obaľovaným kamenivom 100 MPa. Celová 
hrúbka konštrukcie vozovky je 450 mm. 
          
              6.3. Smerové vedenie 
               Začiatok trasy je v staničení 0, 000 00 km a začína stykovou križovatkou, ktorou sa 
napojuje na cestu II/469. Cesta II/469 je v kategórii 7,5 m šírkového usporiadania. Hneď za 
križovatkou začína v staničení 0, 04566 smerový oblúk so symetrickými prechodnicami. 
Oblúk má polomer dĺžky 1000 m a prechodnice majú dĺžku 50 m. Za oblúkom nasleduje 
priamy úsek o dĺžke 330,66 m. Následne smerové vedenie pokračuje protismerným 
smerovým oblúkom. Oblúk má polomer 1000 m, prechodnice sú symetrické a merajú 60 m. 
Za oblúkom sa nachádza priesečná križovatka, ktorá kríži cestu III/4698. Následne trasa 
pokračuje priamym úsekom o dĺžke 508,80 m. Komunikácia potom smeruje smerovým 
oblúkom na severozápad. Oblúk má taktiež symetrické prechodnice. Polomer oblúku je 500 m 
a prechodnice majú dĺžku 100 m. Za oblúkom sa opäť nachádza priemy úsek o dĺžke 245,48 
m, ktorý prechádza do posledného smerového oblúku s polomerom 500 m. Oblúk má 
symetrické prechodnice o dĺžke 100 m. Návrh končí krátkym priamym úsekom o dĺžke 41,92 
m a následnou stykovou križovatkou, ktorá spája navrhnutú cestu s komunikáciou III/4695. 
              Smerové vedenie trasy bolo prispôbené umiestneniu historických pechotných zrubov, 






              6.4. Výškové vedenie 
               Začiatok trasy výškového vedenia (nivelety) sa nachádza v nadmorskej výške 
276,04 metrov nad morom. Pokračuje stúpaním 1,78 % na dĺžke 337,09 mestra. V staničení 
0,337 03 začína prvý výškový oblúk. Oblúk je vrcholový, vypuklý a má polomer 6840m. 
Následne niveleta klesá. Tento úsek nivelety je dlhý 967,15m a je pod klesaním 1,14%. 
Niveleta sa dostáva do najnižšieho miesta, ktoré je v strede druhého vrcholového oblúku. Toto 
miesto je v nadmorskej výške 270,46 metrov. Tento oblúk má polomer 7150 m. Posledná čast 
výškového profilu má dĺžku 457,73 m a je v stúpaní 1,66% a končí v staničení 2,162 09 km, 
ktoré je koncom úseku. Toto miesto sa nachádza v nadmorskej výške 279,74 m n. m. 
               Največší sklon nivelety je 1,78% a súčet rozdielov prekonaných výšok je 30,40 
metrov. 
 
             6.5. Klopenie vozovky 
               Klopenie vozovky na navrhnutej komunikácii bolo riešené podľa vzorca[11]: 
                                               
               kde: 
              Δs je sklon vzostupnice (zostupnice) 
               p2 je priečny sklon jazdného pásu na konci vzostupnice (zostupnice) 
               p1 je priečny sklon jazdného pásu na začiatku vzostupnice (zostupnice) 
              Lvz je dĺžka vzostupnice (zostupnice) 
              a´ je vonkajší okraj vodiaceho prúžku klpeného jazdného pásu od osy klopenia  
 
              Výpočet dĺžky vzostupnice (zostupnice): 
              𝐋𝐯𝐳 =
 𝐩𝟐− 𝐩𝟏  
𝚫𝐬
 . 𝐚´ = 
 2,5−(− 2,5) 
0,8
 . 3,25 = 20,31 m 
              Δs = (max » 1,2 ; min 0,1 . a´ »  0,1 . 3,25 = 0,325) 
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              Výpočet polovičnej dĺžky vzostupnice (priečny sklon zo strechovitého sklonu -2,5% 
do nulového priečného sklonu): 
              𝐋𝐯𝐳 =
 𝐩𝟐− 𝐩𝟏  
𝚫𝐬
 . 𝐚´ = 
 2,5−0 
0,8
 . 3,25 = 10,16 m 
               Dĺžka vzostupnice a dĺžka zostupnice bola navrhnutá rovnaká a má dĺźku 20,31 m. 
Klopenie vozovky bolo aplikované len na tretí a štvrtý smerový oblúk v smere staničenia. 
Prvé dva oblúku nepotrebujú klopenie vozovky z dôvodu veľkosti polomerov oblúkov[11].  
 
              6.6. Odvodnenie  
               Odvodnenie celej navrhovanej trasy je riešené pozdĺžnymi a priečnymi sklonami 
vozovky. Pozdĺžny sklon určuje niveleta komunukácie a jej sklony priamych úsekov nivelety. 
Priečne odvodnenie z povrchu vozovky bolo vyriešené priečnym strechovitým sklonom 
v priamke 2,5% a priečnym dostredným sklonom v oblúkoch vo výške 2,5 %. 
               Povrchovú vodu a prípadne vodu zo zemnej pláne odvádzajú priekopy. Priekopy sú 
nespevné a majú trojuholníkový tvar. Priekopy boli navrhnuté s hĺbkou 0,50 m.  
               V rámci navrhovanej trasy boli navrhnuté pätné priekopy. Pätné priekopy na úpätí 
svahov násypov boli navrhnuté z dôvody spádu terénu v danej lokalite. 
               V staničení 0,000 00 m začína pravostranná priekopa dĺžky 385 m, a ľavostranná 
priekopa dĺžy 385 m. Od staničenia 0,370 00 km bola ďalej navrhnutá pravostranná priekopa, 
ktorá končí v staničení 0,894 50 a má dĺžku 524,50 metra. Taktiež sa v tomto úseku nachádza 
ľavostranná pätná priekopa, ktorá začína v staničení 0,370 00 km a končí v staničení 1,020 00 
km. Jej dĺžka je 650,00 metrov. V tomto staničení je spojená s pravostrannou priekopou 
priepustom. Táto pravostranná pätná priekopa končí v staničení 1,251 00 km a má dĺžku 213 
metrov. Posledná pätná priekopa začína v staničení 1,603 60m. Je to ľavostranná priekopa, 
ktorá má dĺžku 102,60 m a ďalej pokračuje priekopou vo výkope do konca staničenia. 
 
                6.7. Priepusty 
               Na celej navrhovanej trase boli navrhnuté 2 priepusty. Prvý priepust bol navrhnutý 
v staničení 0,960 00 km. Priepust má navrhovanú dĺžku 15 m a minimálny priemer 600 mm. 
Bol navrhnutý zo železobetónoých hrdlový potrubí TRZ 24 – 60. Účel návrhu tohto priepustu 
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vyplýva z nivelety navrhovanej trasy a z okolitého terénu, z dôvodu možného hromadenia 
vody pri päte svahu. 
               Druhý priepust bol navrhnutý v staničení 1,020 00 km. Priepust má navrhovanú 
dĺžku 12,5 m. Vzhľadom na terén a následne spád dna priepustu bol priemer stanovený na 
minimálny priemer 800 mm. (Viz. Tabuľka 10)  
 
                           Tabuľka 10 – Najmenšie rozmery otvorov priepustov 
Priepust bol navrhnutý zo železobetónových hrdlových potrubí TRZ 25 – 80. Hlavnou 
funkciou je spojenie pravostrannej s ľavostrannou pätnou priekopou v tomto staničení. 
 
                6.8. Vodiace a zachytné bezpečnostné zariadenia 
               Smerové stĺpiky boli navrhnuté v celej dĺžke trasy a to v priamke vo vzdielenostiach 
50 m. V prvých dvoch oblúkoch sa vzhľadom na polomer R = 1000 m navrhli vo 
vzdialenostiach 40 m. V treťom a štvrtom smerovom oblúku s polomerom R = 500 m boli 
navrhnuté smerové stĺpiky vo vzdialenostiech 30 m [11] ,[14]. 
               Celkový počet smerových stĺpikov je 106 ks. 
               Ako zachytné zariadenia boli navrhnuté zvodidlá typu NH4. Umiestnené sú na 
dvoch miestach navrhovanej trasy a to obojstranne v miestach priepustov. V staničení 0,947 
50 km začína pravostranné aj ľavostranné zvodidlo až do staničenia 0,972 50 km. V staničeńi 
0,100 75 km začína  pravostranné aj ľavostranné zvodidlo až do staničenia 1, 032 50 km [15].  
               Celková dĺžka zvodidiel je 100 m.  






             7. Záver 
               Cieľom mojej bakalárskej práce bol návrh variantného riešenia prepojenia ciest 
II/469 a III/4695 medzi obcami Darkovičky a Šilherovice. Navrhol som dve varianty riešenia, 
ktoré boli podľa multikriteriálne zhodnotenia vyhodnotené. Pričom som musel brať na zreteľ, 
že v oblasti sa nachádza historický Areál vojenského opevnenia. Návrh bol spracovaný 
z dôvodu zníženia počtu prechádzajúcich automobilov v neďalekom intraviláne obce 
Darkovičky, z toho plynúce negatívne vplyvy na životné prostredie. Taktiež na zvýšenie 
bezpečnosti. 
               Obe varianty návrhu začínajú stykovou križovatkou pri napojení na komunikáciu 
II/469 a taktiež obe varianty uvažujú s využitím už existujúcej cesty, v prvej časti návrhu. 
Koniec návrhov oboch variant je zaústený taktiež stykovou križovatkou do cesty III/4695. 
               Navrhnutá varianta A vyšla z mutikriteriálneho hodnotenia lepšie, preto bola potom 
v ďalšej časti bakalárskej práce podrobnejšie spracovaná. 
               Celý návh bol spracovaný podľa platných noriem a technických podmienok. 
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